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I. 


Non è da ieri che è sorta l’idea di una 
ferrovia attraverso il Sempione, sulla gran- 
de strada che il genio di Napoleone fece 
costruire per porre in comunicazione di- 
retta Parigi con Milano. L’idea è vecchia 
di molti anni, e i progetti per convertirla 
in una realtà si contano a decine. Parve 
anzi sempre cosi vicino il momento di ve- 
dere attuato uno o l’altro di questi pro- 
getti, che la Svizzera spinse la ferrovia del 
Vallese fino ai piedi del monte che aspetta 
di essere forato, e l’Italia fin dal 1879 de- 
cretò la costruzione di una linea detta, 
nella legge, d'accesso al Sempione, che 
doveva, per il momento, fermarsi a Do- 
modossola. 
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Questa linea, aperta all’esercizio l’anno 
scorso, riduce a soli 40 chilometri la di- 
stanza da superare per congiungere attra- 
verso al Sempione i punti estremi delle 
ferrovie svizzere e italiane. 

Già nel 1876 il governo svizzero chiese 
d’entrare in trattative col governo nostro, 
prendendo per base il progetto di un 
tunnel di circa 20 chilometri, dei quali 
una metà sul territorio nazionale. Il gabi- 
netto Depretis, dopo un anno di studi, fece 
rispondere dal Melegari che esso « non si 
« rifiuterebbe di disporre la linea d’accesso 
« alla galleria per l’epoca in cui quella 
« sarebbe compiuta, » e siccome non ve- 
niva chiesta una sovvenzione, ma solo una 
tariffa speciale, il Melegari aggiungeva che 
« il Governo del Re non si rifiuta nep- 
« pure ad accordarsi a suo tempo per 
« una tariffa che risponda nei suoi effetti 
« alla domanda della Compagnia. » 

Gli svizzeri facevano allora assegnamen- 
to su una sovvenzione della Francia, la 
quale vedeva nel Sempione il mezzo di 
riavere quello che il Gottardo stava per 
toglierle nei suoi scambi con l’Italia a 
tutto vantaggio della Germania. Fa que- 
sto concetto che spinse oltre cento depu- 
tati della Camera francese, con alla testa 


il Gambetta, a deporre un progetto di leg- 
ge pel quale venivano accordati cinquanta 
milioni di sovvenzione alla ferrovia attra- 
verso il Sempione. 

Questo progetto, sulle istanze dei mar- 
sigliesi e dei savojardi, fu rimandato ad 
una Commissione e cadde con la legisla- 
tura. La morte di Gambetta lo seppellì 
per sempre. 

I marsigliesi e i savoiardi, come i pie- 
montesi da noi, vi si opponevano col pre- 
testo che prima di pronunciarsi per un 
nuovo valico alpino bisognava studiarli 
tutti, e soprattutto bisognava studiare se 
fra il Sempione e il Monte Bianco non 
fosse da preferirsi il Monte Bianco. È una 
tattica che non manca di produrre effetto 
sugli animi indecisi e sulle menti sem- 
plici e ingenue. Vedremo un’ altra volta 
che pazzia bell’ e buona sia quésto famoso 
progetto del traforo del Monte Bianco. 

Del Sempione parve non si parlasse più 
per alcuni anni, ma intanto i progetti cre- 
scevano di numero e la questione era tut- 
t’altro che messa a dormire. 

Lo scopo che si prefissero i Cantoni 
svizzeri interessati e la Compagnia conces- 
sionaria (è la Compagnie des chemins de 
fer de la Suisse occidentale et du Sim- 


pioni fu quello di avere un progetto che 
risolvesse il problema con la minor spesa 
possibile. Una Commissione di tècnici au- 
torevolissimi fu incaricata di eseguire gli 
studi necessari. Il 17 novembre 1886 essa 
presentò il suo rapporto, il quale concluse 
per un tunnel di 16,070 metri di lun- 
ghezza, a 820 metri sul mare, con en- 
trambi gli sbocchi sul territorio svizzero. 

In base a questo progetto fu calcolato 
che la spesa, compresi gli interessi durante 
la costruzione, sarebbe di 96 milioni, dei 
quali 66 verrebbero forniti dalla Com- 
pagnia. 

I rimanenti 30 milioni fu deciso di 
chiederli metà alla Svizzera e metà all’I- 
talia. La Svizzera fu pronta all’appello e i 
15 milioni a lei chiesti furono subito votati 
dalla Confederazione e dai Cantoni e città 
interessate, mene una piccola frazione che 
non tarderà ad esserlo. Per i 15 milioni 
mancanti, e per la costruzione del tronco 
di ferrovia da Domodossola in su, il Con- 
siglio federale cominciò le trattative con il 
governo nostro. 

Queste trattative furono condotte, da parte 
dell’Italia, con assai cattiva grazia. L’ono- 
revole Saracco non aveva ancora studiato 
la questione e vi si prestò di malavoglia. 
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Incaricò due ingegneri, di cui uno è de- 
putato al Parlamento, di recarsi ufficiosa- 
mente sul luogo per vedere di che si trat- 
tava, raccomandando solo di chiedere che 
uno degli sbocchi del tunnel fosse sul ter- 
ritorio italiano. 

Uno dei due delegati, il deputato, non 
volle o non potè andare. Ci andò solo 
l’altro. Questo si trovò in una posizione 
delicatissima ; fra i delegati svizzeri ve ne 
era uno sotto il quale era stato tempo ad- 
dietro impiegato e dal quale era stato, 
piuttosto vivamente, licenziato. Poi questo 
signor delegato, credendosi forse un am- 
basciatore, aveva sollevato delle questioni 
di etichetta molto ridicole, in Isvizzera 
specialmente. Il Saracco non aveva avuto 
la mano felice nello sceglierlo. 

È vero che l’altro, per colmo', gli fece uh 
processo per avere dieci mila lire, quale 
compenso della sua missione, e le ebbe. 

Tornando alle conferenze, il delegato 
italiano reclamò lo sbocco sul territorio 
italiano, ed egli stesso propose una va- 
riante al progetto per giungere a questo 
scopo. 

Tale variante consisteva in un puerile 
ripiego, del quale l’onorevole Finali fece 
già giustizia alla Camera, ma che, come 
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era ben naturale, gli svizzeri si affretta- 
rono di accettare. 

Il Saracco non si dette per inteso del 
rapporto del delegato e fece studiare seria- 
mente la questione da un ispettore supe- 
riore del suo ministero, il comm. Ferruc- 
ci. Il Saracco fu persuaso della bontà della 
causa e mentre nel 1887 rispondendo al- 
l’onorevole Cucchi aveva dichiarato che non 
era il caso di occuparsene, nel luglio del- 
l’anno scorso rispondendo all’onor. Ricci 
dichiarò che era obbligo del governo ita- 
liano di interessarsi al Sempione o di con- 
tribuirvi finanziariamente. Quindi non sap- 
piamo proprio come l’onor. Chiala, quando 
qualche settimana fa ricordò alla Camera 
le parole pronunziate dal Saracco nel 1887, 
potesse equamente passar sotto silenzio 
quelle dette dallo stesso ministro nel 1888, 
dopo un esame approfondito di tutti gli atti. 


Le conferenze aperte a Berna il 2 luglio, 
assieme a quelle pel contrabbando, furono 
ottenute dal Consiglio federale dopo più 
di un anno di pratiche insistenti. Il Go- 
verno italiano - il quale abbiamo visto in 
che modo indegno vi si condusse - non vi 
si decise che dietro le premure di Milano, 
di Genova e di Novara, e ancora quasi co- 
me un atto di cortesia verso un paese amico, 
anziché come un obbligo impostogli dagli 
interessi deH’Italia e dall’articolo 15 del 
trattato di commercio fra l’Italia e la Sviz- 
zera. Questo articolo dice che i due go- 
verni si impegneranno a favorire le im- 
prese aventi per iscopo le ferrovie attra- 
verso le Alpi. L’importanza di tale impe- 
gno non può sfuggire a nessuno, e non 
sfuggi al Depretis, che nel 1883 voleva si 
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togliesse. La Svizzera rispose allora alDe- 
pretis che, se si fosse tolto quell’articolo, 
essa non avrebbe firmato il trattato. 

Dunque l’impegno c’è chiaro, preciso, 
formale, non solo pel Sempione, ma per 
qualunque valico alpino che si presenti in 
condizioni serie, pratiche, ragionevoli. 

Ma, anche senza l’articolo 15, l’Italia può 
disinteressarsi in questa faccenda del Sem- 
pione '? Ce lo dice il grido d’allarme di 
Marsiglia. Il signor Therry, incaricato dal 
governo francese di redigere un rapporto 
sull’influenza del Sempione per la Francia, 
provò con grande ricchezza di cifre che il 
Sempione leverebbe a Marsiglia tutta l’a- 
limentazione della Svizzera francese, resti- 
tuendola al porto più vicino, Genova. 

La distanza fra Genova e Ginevra es- 
sendo più breve di quella tra Marsiglia e 
Ginevra, spetterebbe a Genova di essere il 
porto delle località che fanno capo a Gi- 
nevra. Ma la Compagnia Paris-Lion-Me- 
diterranée, che tiene in sue mani il Monce- 
nisio, ne ha chiuse le porte, impedendo il 
transito da Genova per Modane alle merci 
dirette nella Svizzera francese, mediante una 
tariffa proibitiva sul tratto Modane-Gi- 
nevra. 

Si vuol sapere a quanto ascende ciò che 
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il Sempione torrà a Marsiglia e restituirà 
a Genova? Secondo le statistiche stesse 
della Paris-Lion-Mediterranée, si tratta di 
circa ottanta mila tonnellate all’anno. Una 
bella cifra, come si vede, che giustifiche- 
rebbe da sola un largo contributo dell’Italia 
al nuovo valico. 

Ma vi è di più. Non si ode ogni giorno 
lagnarsi delle delusioni prodotte dal Got- 
tardo? Si sperava molto da esso, e se ne 
ebbe poco frutto. La colpa è dei nostri 
governanti che, dopo aver dato a quell’o- 
pera il contributo maggiore, permisero che 
passasse interamente in mani tedesche e 
venisse sfruttata dai tedeschi a tutto van- 
taggio loro e danno nostro. 

Il Sempione al contrario ci viene offerto 
con poco sacrificio, e con l’impegno d’un 
accordo che tuteli gli interessi italiani. Ma, 
anche senza un accordo speciale, non è 
evidente che farà concorrenza al Gottardo 
e lo obbligherà a moderare le sue pretese ? 

Il Sempione non solo diminuirà, in con- 
fronto del Gottardo, di 60 chilometri la 
distanza fra Parigi da una parte e tutta 
l’Italia orientale dall’altra, ma sarà in realtà 
un valico italiano, e al servizio d’ interessi 
italiani e non tedeschi. 

Il Governo ha chiesto - ed ha fatto he- 
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ne - che uno degli sbocchi della galleria 
sia sul nostro territorio. Vi sono molte ra- 
gioni che c’impongono di vincolare a quer 
sta condizione il concorso dell’Italia al tra- 
foro del Sempione. Per le stesse ragioni la 
Svizzera non vorrebbe accordarcela, ma è 
sperabile che finirà con l’accettare, non 
senza suo sacrifìcio, il progetto di galleria 
di 19 chilometri, dei quali ben 11 sul ter- 
ritorio italiano. Ne consegue che accordan- 
dosi i due paesi su tale progetto, noi a- 
vremo di diritto e di fatto un’ ingerenza 
effettiva e predominante nelle questioni di 
tariffe e di orario. Di quale altro valico si 
può dire altrettanto? 

Le conferenze di Berna sono state rin- 
viate all’autunno, dopo una dichiarazione 
dei nostri rappresentanti che il Governo 
italiano poteva solo accettare di discutere 
sul progetto di 19 chilometri (detto del 
1882), e dopo aver deciso che gl’ingegneri 
dei due paesi avrebbero compilato il pre- 
ventivo della spesa. 

Il progetto preferito costerà di più di 
quello che era stato studiato nel 1886 per 
ragioni di economia, ma l’ Italia non po- 
trebbe esitare a scegliere il primo anche 
se dovesse tirar fuori qualche milione di 
più. Non potrebbe esitare, diciamo, di fronte 
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al vantaggio di aver oltre a mezza galleria 
sul proprio territorio, e di avere un pas- 
saggio alpino a soli 600 metri d’altezza, 
che ne permetterebbe l’esercizio in condi- 
zioni assolutamente superiori a quelle di 
tutti gli altri valichi alpini esistenti e non 
esistenti. 

Ma scegliendo il progetto del 1882, la 
spesa per l’ Italia non sarà maggiore di 
quella che sosterrebbe accettando l’altro 
progetto più economico. Questo fu preven- 
tivato 96 milioni, l’altro 104. La differenza 
è di otto milioni. Orbene, siccome col pro- 
getto del 1882 la linea d’accesso oltre Do- 
modossola sarebbe di 7 chilometri più breve 
di quella che si dovrebbe costruire secon- 
do il progetto del 1886, gli otto milioni di 
maggior costo del tunnel sono appunto 
quelli che si economizzerebbero sulla linea 
d’accesso. 

L’argomento solito che si sente ripetere 
è che in fatto di ferrovie i preventivi con- 
tano poco, anzi niente, e a proposito di 
valichi si cita il Gottardo che è costato di 
più del preventivato. Qui c’ è un errore. 
La galleria del Gottardo non costò un soldo 
di più di quanto si era calcolato; furono 
le linee d’accesso che richiesero nuovi sa- 
crifici. Al Sempione, di linee d’accesso non 
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mancano da costruire che 15 chilometri 
dalla parte italiana e 1 - diciamo uno - 
dalla parte svizzera. 

Vedremo più avanti quale serietà ab- 
biano i progetti del Monte Bianco e del 
San Bernardo. 


III. 


Torino che, con tutte le sue forze, cerca 
di opporsi al Sempione - perchè, mentre 
sarebbe di vantaggio a tutto il resto d’Ita- 
lia, non lo sarebbe per lei - è divisa in due 
grandi partiti quando si discorre di trafo- 
rare in qualche punto le Alpi. Gli uni do- 
mandano che si tocchi il Monte Bianco, 
gli altri che si dia la preferenza al Gran 
San Bernardo. 

Contro il Monte Bianco si è energica- 
mente pronunciata la Camera di Commer- 
ciò di Torino. Essa ha sostenuta una véra 
campagna contro quel progetto, che sareb- 
be infatti l’ultima rovina di Torino. Biso- 
gna primia di tutto notare che una ferro- 
via pel Monte Bianco farebbe capo a Chi- 
vasso e taglierebbe quindi fuori compieta- 
mente la capitale del Piemonte. Ma non è 
questo il danno maggiore. 
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Il nuovo valico andrebbe a innestarsi al 
di là delle Alpi, alla rete della Compa- 
gnia Paris-Lyon-Mediterranée , la quale 
tiene in sua mano il Cenisio. Ora, do- 
vrebbe inevitabilmente verificarsi una di 
queste due ipotesi : o la Paris-Lyon-Médi- 
terranée, per non diminuire il movimento 
sulle proprie linee, che fanno capo a Mar- 
siglia, tratterebbe il Monte Bianco come 
il Cenisio, cioè lo chiuderebbe al transito 
per e da Genova, e il Monte Bianco di- 
venterebbe inutile ; o la Paris-Lyon-Médi- 
terranèe vorrebbe trarne il massimo pro- 
fitto, e abbandonerebbe del tutto il Ceni- 
sio. Ecco che cosa Torino ne avrebbe gua- 
dagnato. 

Intendiamoci bene. Noi non ci oppor- 
remmo nemmeno al traforo del Monte 
Bianco, se ci fosse presentato un progetto ri- 
chiedente da parte dell’Italia una spesa mode- 
sta, come ci viene domandata pel Sempione. 

L’Italia ha bisogno di avere molti sbocchi 
al di là delle montagne che la separano 
dal resto d’Europa, e ben vengano i trafori 
del Monte Bianco, dello Spluga e di quanti 
altri fosse mai possibile. Ma chi è, all’ in- 
fuori di una parte - si noti anche, non 
tutta - di Torino che vuole il traforo del 
Monte Bianco ? E dove sono le Società 
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ferroviarie, i capitalisti disposti a metterci 
i milioni che occorrerebbero ? 

Parliamo un po’ della spesa. Supponiamo 
che si scegliesse il progetto di una galle- 
ria a 1075 metri sul mare, cioè 500 metri 
più alta di quella del Sem pione, e lunga, 
come questa, 19 chilometri. Sarebbero già 
un centinaio di milioni. Ma siccome la gal- 
leria senza le linee di accesso non si può 
immaginare, bisognerebbe costruire circa 
35 chilometri di ferrovia da Aosta a Prè 
S. Didier per andar a trovare l’ imbocco 
del tunnel, e qualchecosa come 85 chilome- 
tri da Chamounix a Ginevra, ossia in tutto 
120 chilometri di strada ferrata, vale a dire 
.50 milioni a dir poco, che, aggiunti ai 
100 della galleria, danno un totale di 250 
milioni. Chi li dà? Nè la Francia nè la 
Paris-Lyon-Mediterranée ci pensano nem- 
meno Li ’ia ? Il municipio di Torino? 

Meno fantastico è il progetto per il tra- 
foro del San Bernardo, il quale allaccie- 
rebbe le linee della Mediterranea con 
quelle della Compagnia Suisse - Occiden- 
tale, che domanda appunto il Sem pione. 
Discuteremmo volentieri anche questo pro- 
getto, se non ci fosse un fatto, una spe- 
cie di pregiudiziale, da rendere inutile ogni 
discussione. 
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Il fatto è il seguente. Qualche anno fa 
fu chiesta al Consiglio federale la conces- 
sione di una ferrovia appunto per il San 
Bernardo, ed il Consiglio federale la ri- 
fiutò per ragioni militari. - Dopo ciò, con 
che serietà si domanda al Governo italia- 
no che, prima di pronunciarsi pel Sem- 
pione, abbia a fare uno studio comparativo 
di questi tre valichi ? 

Gli studi sono fatti da un pezzo, e chie- 
derne degli altri è nulla più di una vol- 
gare manovra di chi non ha altre armi per 
opporsi al Sempione. Ma, fosse anche vero 
che altri studi abbisognassero, perchè non 
vi pensa chi vi può avere interesse? Vo- 
gliono forse che ci pensi il Governo ? 

Che cosa ha fatto il Governo pel Sem- 
pione? Niente, anzi meno di niente, per- 
chè ha cercato di ostacolarlo ; eppure il 
Sempione ha fatto la sua strada e oramai, 
vogliasi o no, si impone. Che Torino trovi 
dei banchieri e delle Compagnie ferroviarie 
che si vogliano assumere i tre quarti della 
spesa pel traforo del Monte Bianco, e li aiute- 
remo ad avere dal Governo l’altro quarto. 

« Se verranno proposte serie e ceni rete, 
« non può il Governo rifiutarsi d pren- 
ce derle in seria considerazione. Pi ggio per 
« quelli che sieno rimasti inoperosi e fac- 
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« ciano troppo a fidanza sulla iniziativa del 
« Governo » diceva, il 5 luglio 1888, il 
Saracco alla Camera. 

Per il Sempione le proposte serie e con- 
crete vi sono da molto tempo, e chi le ha 
fatte è il governo della Confederazione 
svizzera. Che cosa esso domanda ? Sono 
due le domande : l a Che l’Italia costruisca 
la linea d’accesso da Domodossola al tun- 
nel, come la legge del 1879 gliene fa ob- 
bligo ; 2 a Che l’Italia concorra nella spesa 
della grande galleria con 15 milioni a 
fondo perduto. 

Si può dubitare che il procurare all'I- 
talia il mercato della Svizzera francese, lo 
stabilire più dirette comunicazioni con il 
mare del Nord, l’obbligare il Gottardo a 
ricordarsi che siamo stati noi a pagamela 
massima parte, l’avere un passaggio alpino 
del quale terremo una delle porte, l’assicu- 
rarci una ingerenza seria in tutte le que- 
stioni di tariffe, valga meno di 15 milioni? 

Ma basteranno quindici milioni - dicono 
taluni - e non succederà poi di doverne 
dar degli altri, come è accaduto pel Got- 
tardo? Il pericolo non può esistere, dal mo- 
mento che gli svizzeri acconsentono a non 
riceverli che a lavoro compiuto. Vi può 
essere migliore garanzia di questa? 
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Noi non sappiamo su quali dati l’onor. 
Finali abbia detto in Senato che il Sem- 
pione costerà all’Italia dai 70 agli 80 mi- 
lioni. Anche supponendo che, oltre alla li- 
nea d’accesso propriamente detta, il go- 
verno volesse costruire le due direttissime 
su Milano e Torino, cioè la Arona-Gravel- 
lona e la Santhià-Borgomanero, non si ar- 
riverebbe, tutto compreso, a superare i GO 
milioni. D’altra parte la Mediterranea ave- 
va già dichiarato all’onor. Saracco che la 
linea d’accesso da Domodossola al tunnel 
era disposta a costruirla lei assolutamente 
gratis, tanto era sicura di far una buona 
speculazione. E per la Arona-Gravellona 
la provincia di Milano chiederebbe la con- 
cessione di costruirla col solo sussidio di 3 
mila lire al chilometro. Inoltre, dei 15 mi- 
lioni di concorso a fondo perdutogli da- 
rebbero Genova e Milano. 

Non esageriamoci pertanto le difficoltà, 
e, quando in autunno le conferenze pel 
Sempione saranno riprese, il Governo no- 
stro vi apporti un esame maturo della que- 
stione e la buona volontà di venire ad un 
accordo. 
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